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Vorriclitting zur Stablllsierung der Triebwerks- 
Einlau£str6m\mg bei Trlebwerks-Standiauf en 

Die Erfindung bezieht sich auf eine Vorrichtung zur 
Stabilisienmg der Triebwerks-Einlauf stromung bei 
Triebwerks-Standlaufen getnas dem Oberbegriff des An- 
spruchs 1. Diese Vorrichtung wird bei Triebwerks- 
Standlaufen zur Stabilisierurig der Einlauf stromung ei- 
nes Triebwerks, die am Triebwerkseinlauf einstrdmt, 
eingesetzt. Mit ihr wird der Auf wand fur die Vorberei- 
tung eines Triebwerks-Standlauf es , der fur die Anord- 
nung und Montage eines vor detn Triebwerk angeordneten 
Flachenbauteils und einschliefilich dessen sachgemaSe 
Justage anf alien wird, auf ein vertretbares MaS redu- 
ziert. Rangierprobleme, die bei einem beabsichtigten 
Triebwerks-Standlauf wegen Standortveranderung der be- 
notigten Vorrichtung vom Abstellplatz bis unter die 
Standebene der Flugzeuge oftmals einen erheblichen Auf- 
wand verursachen, wobei hinzukotnmend noch der Hebe- und 
Justageaufwand des PlSichenbauteils zu beachten ist, 
werden der Vergangenheit angehdren, die gerade bei der 
Verwendung der bekannten Vorrichtungen zur Stabilisie- 
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rung der Triebwerks-Einlauf str6mung bei Triebwerks- 
Standlaufen an GroSraumpassagier- ixnd 

transportflugzeugen einen erheblichen Aufwand verursa- 
chen durften. 

Bereits mit der DE 197 43 591 C2 ist der Fachwelt eine 
derartige Vorrichtung zur Stabilisierung der Trieb- 
werks-Einlauf str6mung bei Triebwerks-Standlauf en be- 
kannt getnacht worden. Aus deren Figuren 2 bis 4 mit den 
korrelierenden Bilderiauterungen wird der Fachraann eine 
vorrichtxing zur Stabilisierung der Triebwerks- 
Einlauf stramung bei Triebwerks - St andlauf en entnehtnen , 
die gleichermaSen ein(e Vorrichtvmg mit einem) luft- 
durchlassiges Element umfasst, das vor dem Trieb- 
werkseinlauf angeordnet ist und sich fiber den Trieb- 
werkseinlauf hinaus erstreckt . Dieses Element, das 
halbzylindrisch und aus einem Stuck ausgebildet ist, 
wird wahrend der Vorbereitungsphase zum beabsichtigten 
Triebwerks - Standlauf mit geeigneten Transportmitt eln 
und Hebewerkzeugen, auf die nicht naher eingegangen 
wird, nahe dem Triebwerksgehause positioniert und dort 
auf sehr aufwendige Weise in eine vorgesehene Element - 
stellung justiert, dermaSen, dass das luf tdurchlassige 
Element das Triebwerksgehause auSenumf anglich teilweise 
umfassend, angeordnet ist. Der teclmologische Aufwand, 
den der Aufbau dieser Vorrichtung erfordem wird, wird 
als sehr hoch bewertet, wobei ferner zu bedenken ist, 
dass wahrscheinlich Gefahrdungen wahrend des Transports 
und des Hebevorganges des (nicht gerade leichtgewichtig 
ausgefiihrten) luf tdurchlassigen Elements bis nahe dem 
betreffenden f lugelbef estigten Triebwerk am Flugzeug 
sowie bei dessen Ausrichtung in eine gewunschte Positi- 
on unterhalb des Triebwerksgehauses niemals ausge- 
schlossen werden konnen, die sich ggf . nur auf verblei- 
bende Restgef ahrdungen beschranken werden. Der Hinter- 
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grund der Benutzung einer derartigen Anordnung besteht 
deswegen, dass bei Triebwerks-Standlauf en der Einfluss 
des (sicherlich) Luf t-^undurchiassigen Bodens oder Roll- 
feldes fiir ein Flugzeug sowie eine uberiuaSige Seiten- 
windeinwirkung auf die Anordnung fur den Triebwerks- 
Standlauf zu unzulassigen Stromungszustanden fiihren 
werden, wodurch es zur Entstehung eines Spiralwirbels 
zwischen dem Boden und dem Triebwerkseinlauf , die eine 
Luftkatnmer bilden, kommt. Bildet sich nun ein Spiral- 
wirbel vor dem Triebwerkseinlauf an detn genannten luft- 
durchlassigen Element, so kann infolge der DurchlSssig- 
keit seiner Wandfiache Luft in einen Wirbelkern des 
Spiralwirbels nachstr6men, wodurch sich der Druck im 
Wirbelkern erhohen wird, der Drehimpuls der Luftteil- 
chen reduziert wird und die Wirbelstarke vermindert 
wird. 

Dabei kann beispielsweise die Reduzierung der Wirbel- 
Starke durch das Ausblasen von Luft durch die luft- 
durchlassige Flache jenes Elementes verst^rkt werden. 
Sofern eine ausreichende Nachstromung von Luft durch 
dieses Element sichergestellt wird, wird die Entstehung 
eines ausgepragten Spiralwirbels vollstandig verhin- 
dert • 

Einem interessierten Fachmann wird die Druckschrif t : 
«DE 197 43 591 C2" noch weitere Detailinf oannationen 
vermitteln kdnnen, die entsprechende Auskunft Gber ae- 
rodynamische Zusammenhange gew^hrt, die sich hinter- 
grilndig mit den ungewiinschten Str6mungszustanden (In- 
stabilitaten) wahrend des Flugbetriebes auf ein Trieb- 
werk und mit dem Bodeneinf luss im Triebwerks standi auf 
als auch vordergriindig mit der vorgestellten Vorrich- 
tung zur Stabilisierung der Triebwerks-Einlauf stromung 
bei Triebwerks -Standlauf en befassen. 
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Der dieser Erfindung nachstlegende Stand der Technik 
wird in der Hauptsache auf den Aufbau der Vorrichtung 
zur Stabilisierung der Triebwerks-Einlauf stromung bei 
Triebwerks-Standiaufen und den begleitenden technologi- 
schen Ablauf wShrend der Vorbereitung eines Triebwerks- 
Standlaufes am f ICigelbefestigten Triebwerk eines Flug- 
zeuges abzielen, dem die vorgestellte Vorrichtung mit 
den angegebenen Nachteilen (unvermeidbare Transportwe- 
ge, erschwerte Handhabung, standige Zeitverzdgerungen 
wegen Nachjustierung des luf tdurchiassigen Elements) , 
die es zu verbessern vmd ggf . abzustellen gilt, zuge- 
ordnet wird. 

Demzufolge liegt der Erfindung die Aufgabe zugrunde, 
eine gattungsgemaSe Vorrichtung zur Stabilisierung der 
Triebwerks-Einlaufstr6mung bei Triebwerks-Standlauf en 
derart zu verbessern, dass das luf tdurchlassige Element 
(als Bestandteil einer Vorrichtung) problemlos ohne ma- 
nuellen Auf wand nahe einem f lugelbef estigten Triebwerk 
des in die Standlauf -Einrichtung eingestellten Flugzeu- 
ges posit ioniert wird, wobei keine zusatzlichen Trans - 
portkapazitaten anf alien dxirfen. Gefahrdungen sind 
durch technologische Verbesserungen der bekannten Hebe- 
und crustage-Technologie{n) dieses Elementes vollstandig 
abzustellen, die durch eine Verbesserung des Aufbaus 
des luftdurchlassigen Elements umsetzbar wird. Die Vor- 
richtung soli wetterunabhSngig und rationell eingesetzt 
werden konnen. 

Diese Aufgabe wird durch die im Anspruch 1 angegebenen 
MaSnahmen gelost . In den weiteren Anspruchen werden 
zweckmaeige Weiterbildungen und Ausgestaltungen dieser 
MaSnahmen angegeben. 
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Die Erfindung ist in einem Ausfiihrungsbeispiel anhand 
der beigefflgten Zeichnungen naher erlautert. Dazu zei- 
gen 

Fig. 1 die Vorrichtung zur Stabilisierxong der 

Triebwerks-Einlaufstromung bei Triebwerks- 
Standlaufen mit einem in der Rollbahn ein- 
gefassten luf tdurchlassigen Element und ei-- 
nem oberhalb des Elements positionierten 
Triebwerk ( Langs schnitt in der vertikalen 
Triebwerksachse) 

Fig. 2 das auf H6he und nahe dem Triebwerk posi- 

tionierte luf tdurchlSssige Element, das aus 
mehreren zum TriebwerksgehS-use geklappten 
Elementteilen integriert ist {Vertikal- 
schnitt parallel zur Eintrittsebene des 
Triebwerks) • 

Die Vorrichtung besteht aus einer Anordnung, die in der 
Hauptsache - neben anderen Bestandteilen ein luftdurch- 
lassiges Element 4 umf asst . Die Darstellung der Figuren 
1 und 2 zeigen ein luf tdurchlassiges Element 4, das 
(deutlich in der Fig. 2 erkennbar) aus mehreren (nach 
einer zum Triebwerksgehause 2) klappbaren luf tdurchlas- 
sigen Elementteilen 6, 9 bis 12 ( Element flachen) inte- 
griert ist. In einer (der moglichen) Endposition (en) 
ist jenes luftdurchlassige Element 4 ganz nahe gelegen 
einem TriebwerkgehSuse 2 positioniert, welches letzte- 
res teilweise umfassend angeordnet ist. 

Zuruckkommend auf die Fig. 1 wird man ersehen kdnnen, 
dass jenes luftdurchlassige Element 4, das aus einem 
ersten Elementteil 6 und weiteren Elementteilen 9 bis 
12 integriert ist, anfanglich auf einem ebenfiachig ge- 
stalteten Boden 7 (in Horizontallage) abgelegt ist. 
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Dem Boden 7 ist ein Bodenbereich ausgespart. Der Aus- 
sparung des Bodens 7 ist bodenrandseitlich eine Boden- 
begrenzung 5 eingefasst, welche der (aus mehreren Ele- 
mentteilen 6, 9 bis 12) integrierten Gestalt des luft- 
durchiassigen Elements 4 angepasst ist. Iimerhalb der 
(bspw. tnit Kantenelementen massiv ausgeftihrten) Boden- 
begrenz\ing 5 ist das luf tdurchlassige Element 4 eben- 
fldchig angeordnet, dessen nicht bodenauf liegender 
Oberf lachenbereich mit einem bodenabgewandten Seitenbe- 
reich 14 (der begrenzenden Kantenelemente) der Bodenbe- 
grenzung 5 biindig oder wenigstens mit der Bodenoberf la- 
che des Bodens 7 naherungsweise biindig angeordnet ist. 

Unter realen Testbedingungen wird der Beobachter fest- 
stellen, dass Triebwerks-Standiaufe wohl kaum auf einer 
Standfiache der ausgewahlten Plugzeuge stattfinden wer- 
den. Aus Larmschutzgrunden werden die Standlaufe in 
Triebwerks-Standlauf-Einrichtungen verlegt. Diese be- 
stehen in der Regel aus drei festen WSnden und sind so 
ausgerichtet, dass die festen Wande den Schall zu den 
bebauten Gebieten hin abschirmen. Hierdurch ist die Po- 
sition des Plugzeuges in der Einrichtung vorgegeben und 
das Plugzeug kann nicht, wie bei Standiaufen im freien 
Geiande Gblich, in Windrichtung ausgerichtet werden. 

Deswegen kann man davon ausgehen, dass der Oberfiache 
des Bodens 7 eine Rollbahndecke 13 (Betonpiste) aufge- 
legt ist. Dieser Rollbahndecke 13 ist ein Deckenbereich 
ausgespart, welcher kongruent dem (vorher erwahnten) 
ausgesparten Bodenbereich angeordnet ist. 

Dieser Bereich der ausgesparten Rollbahnf lache ist der 
(aus mehreren Elementteilen 6, 9 bis 12) integrierten 
Gestalt des luf tdurchl^ssigen Elements 4 angepasst, wo- 
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bei das (innerhalb der Bodenbegrenzung 5 auf einetn Bo- 
denelement mit der Unterseite aufliegende) luftdurch- 
lassige Element 4 mit der nicht bodenauf liegenden Ober- 
seite weitestgehend biindig mit der Oberflache der Roll- 
bahndecke 13 abschliefien soli, aus beabsichtigtem Grund 
natiirlich, denn das dermaSen smgeordnete luf tdurchl§.s- 
sige Element 4 soli beim tJberrollen einer Laufflache. 
bspw. eines Flugzeugrades , keinen Schaden verursachen. 
Es wird auch dermaSen ausgebildet, dass es von einem 
Land- Oder einem bodenkontaktierenden Luftfahrzeug 
viberrollbar und uberrollf aliig ist, ohne Schaden zu neh- 
men. Alle diese Gegebenheiten kann man weitestgehend 
aus der Fig. l entnehmen. 

Nicht in der Fig. i dargestellt, aber fur die gewiinsch- 
te Anordnung des luf tdurchiassigen Elements 4 nach der 
Fig. 2 xaneriasslich, ist eine unterhalb der Bodenauf la- 
ge positionierte Hub- und Klappeinheit , die bodenver- 
senkt installiert ist. So l&sst (lassen) sich das (die) 
auf dem Boden 7 [oder in der Bodenbegrenzung 5 abgeleg- 
te(n)] horizontal angeordnete (n) luf tdurchlassige Ele- 
ment 4 (horizontal gelegenen Elementteile 4, 9 bis 12) 
mit dem Hubmechanismus der Hub- und Klappeinheit auf 
eine im vertikalen Abstand a bef indliche Zwischenposi- 
tion 4a vertikal anheben, die unterhalb des Triebwerks- 
gehauses 2 befindlich und letzterem nahegelegen ist, 
deren bodenauf liegende Horizontallage unverSndert bei- 
behalten ist. 



Damit wSren die Voraussetzungen fOr ein Anheben des 
luftdurchlassigen Elements 4 auf ein Hohenniveau ge- 
schaffen, das sich nahe dem Triebwerksgehause 2 befin- 
det. Es ist beabsichtigt, das luf tdurchlassige Element 
4 mit einem ersten luf tdurchlassig ausgebildeten eben- 
fiachigen Elementteil 6 auf 'eine Zwischenposition 4a zu 
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heben, das (in dieser Endposition) aus den eingangs ge- 
schilderten Grtinden unterhalb des Triebwerksgehauses 
(2) angeordnet ist. In dieser Position ist die (hori- 
zontal gelegene) Anordnung des (aus tuehreren Element- 
teilen S, 9 bis 12 bestehenden luf tdurchlassigen Ele- 
ments 4 entlang einer horizontalen Triebwerksgehause- 
achse 8 und parallel einem ebenf lachigen Boden 7 re- 
spektive (nach Fig. 2) einer Rollbahnf lache 13 im ver- 
tikalen Abstand (a positioniert . Der Aufbau diese luft- 
durchiassigen Elements 4 berucksichtigt, dass fiachen- 
randseitlich an dessen Langskanten, die entlang der 
Triebwerksgehauseachse 8 gelegen sind, weitere luft- 
durchlassig ausgebildete ebenflachige Elementteile 9 
bis 12, die aus einer (bef indlichen) horizontalen Lage 
zum Triebwerksgehause 2 klappbar ausgebildet sind, 
seitwarts der Langskanten nachgeordnet sind. 

Dieser Aufbau berucksichtigt femer, dass dem (vorher 
erwahnten) ersten Elementteil 6 an einer ersten Langs- 
kante ein zweites Elementteil 9 und an einer zweiten 
Langskante ein drittes Elementteil 10 drehbeweglich ge- 
lagert und langskantenseitig mechanisch befestigt ver- 
bunden sind. Nebengelegen dem zweiten Elementteil 9 ist 
an einer dritten Langskante von letzterem ein viertes 
Elementteil 11 angeordnet, wobei auch nebengelegen dem 
dritten Elementteil 10 an einer vierten Langskante von 
letzterem ein fiinftes Elementteil 12 angeordnet ist. 
Diese Elementteile 9 bis 12 sind allesamt drehbeweglich 
gelagert und langskantenseitig mechanisch befestigt 
verbunden . 
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Hinsichtlich der Drehbeweglichkeit und dem befestigten 
Verbund der Elementteile 9 bis 12 steht dem Pachmann 
eine breite Auswahl an geeigneten bekannten Verbin- 
dungsmdglichkeiten zweier nebengelegener Elementteile 
zur Verfugung, die er zweckgebunden berucksichtigen 
wird • 

Audi ist der Hub- und Klappeinheit ein Klappmechanismus 
integriert, mit dem sich die weiteren Elementteile 9 
bis 12, die sich dem ersten Elementteil 6 zuwendend und 
klappbar ausgeftihrt sind, aus der erwahnten Zwischenpo- 
sition 4a in eine Endstellung bewegen lassen. Dabei 
wird, je nach gew(xnschter Lage, das luf tdurchiassige 
Element 4 die verschiedensten Endpositionen einnehmen. 
Vorzugsweise wird eine (zweite) Endposition erwahnt, 
die einer nahe dem Triebwerksgehause 2 befindlichen 
Endposition des luf tdurchl^ssigen Elements 4 entspre- 
chen wird. 

Im Detail sind mit dem aus mehreren Elementteilen 6, 9 
bis 12 bestehenden luf tdurchlassigen Element 4 wenig- 
stens drei Endstellungen 4a, 4b, 4c machbar, die nach- 
folgend angegeben werden. 

Eine erste Endstellung wird als gegeben betrachtet, 
wenn keines der Elementteile 9 bis 12 dem ersten Ele- 
mentteil 6 angewinkelt ist, so dass die der horizonta- 
len Anordnung aller Elementteile 6, 9 bis 12 entspre- 
chende Zwischenposition 4a mit einer ersten Endstellung 
iibereinstimmend ist. 

Eine zweite Endstellung wird erreicht, wenn das zweite 
und das dritte Elementteil (9, 10) dem ersten Element- 
teil (6) kantenrandseitlich angewinkelt ist und das 
zweite und das vierte Elementteil (9, ii) sowie das 
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dritte und das funfte Elementteil (lo, 12) nebeneinan- 
der 1 legend und zueinander nicht abgewinkelt sowie ab- 
fluchtend in einer geraden Linie angeordnet sind. So- 
fern diese abf luchtenden Elementteile 9 bis 12 mit dem 
Klappmeehanismus der Hub und Klappeinheit aus der Zwi- 
schenposition 4a bewegt (gedruckt) und dem ersten Ele- 
mentteil 6 kantenrandseitlich bis in eine Stellung nahe 
dem Triebwerksgeh&use 2 abgewinkelt werden, ist die 
zweite Endstellung 4b erreicht. 

Anderenfalls wird eine dritte Endstellung erreicht, 
wenn das zweite und das dritte Elementteil 9, lo dem 
ersten Elementteil 6 kantenrandseitlich angewinkelt 
wird und das vierte Elementteil 11 dem zweiten Element- 
teil 9 sowie das funfte Elementteil 12 dem dritten Ele- 
mentteil 10 zudem noch abgewinkelt wird. Danach ist die 
dritte Endstellung realisiert, wenn das vierte und 
funfte Elementteil 11, 12 zum ersten Elementteil 6 
rechtwinklig angeordnet ist, wobei sich das dritte und 
vierte Elementteil 10, 11 mit dem Klappmeehanismus der 
H\ib und Klappeinheit aus einer der zweiten Endstellung 
4a entsprechenden Position in eine dritte Endstellung 
4c bewegen lassen, 

Letzterer Endstellung 4c wird ein Vorzug eingerSumt, 
weil damit der eingangs genannte Spiralwirbel bei die- 
ser Konstellation am effektivsten beeinflusst, also 
dessen storender Einfluss verhindert werden kann, 

Dem wird noch das Folgende hinzugefiigt. Mit dem Hvibme- 
chanismus der Hub- und Klappeinheit wird ein vertikales 
Heben aller Elementteile 6, 9 bis 12 des luf tdurchlas- 
sigen Elements 4 umgesetzt. AuSerdem wird mit dem 
Klappmeehanismus der Hub- und Klappeinheit ein Klappen 
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der weiteren Elementteile 9 bis 12 realisiert, das 
durchaus wahrend des Hebevorganges stattfinden wird. 

Das erste Elementteil 6 kann quader- Oder wurf elf 6rtaig 
ausgebildet sein, dessen Grund- und Deckfl^che quadrat- 
oder rechteckformig gestaltet ist. Die weiteren Ele- 
mentteile 9 bis 12 konnen verschiedenartig, vorzugswei- 
se quader- oder wurf elf 6rmig, oder einheitlich nur qua- 
drat- Oder wiirfelf6rmig ausgebildet sein, deren Grund 
Oder Deckfiache quadrat- oder rechteckformig gestaltet 
ist. Die Gestalt der Elementteile 6, 9 bis 12 wird der 
gewiinschten Wahl zu dem beabsichtigten Zweck ilberlassen 
bleiben. 

Es ist beabsichtigt, dass das erste Elementteil 6 urid 
die weiteren Elementteile 9 bis 12 entlang der Trieb- 
werksgehauseachse 8 eines Triebwerks 3 einheitlich lang 
ausgefuhrt sind. AuSerdem konnte beabsichtigt werden, 
dass die Lange des vierten und des fiinften rechtwinklig 
angeordneten Elementteils 11, 12 zueinander betrachtet 
unterschiedlich lang ausgefuhrt ist. 

Letztlich wird noch auf das vorgesehene Material fur 
die Elementteile 6, 9 bis 12 naher eingegangen, wonach 
ein Material der Elementteile 6, 9 bis 12 berCicksich- 
tigt wird, das druck- und wetterresistent sowie wei- 
testgehend leichtgewichtig ausgefuhrt ist. Das Material 
kdnnte metallen Oder kunststof f artig bestehen oder sich 
aus beiden Komponenten zusammensetzen. DsO^ei ware denk- 
bar, dass ein geeigneter Kunststoff (Thermoplast) ent- 
sprechende Beachtung finden, der mit Metal Ipart ike In 
Oder sonstigen zweckdienlichen Substanzen, die der Ma- 
terialfestigkeit nutzlich sind, versetzt ist. Auch ware 
denkbar, dass die Elementteile 6, 9 bis 12 aus einem 
Metallkern und einem letzteren umgebenden Kunststoff, 
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der wenigstens dem Metallkern kunststof fbeschichtet 
ist, aufgebaut sind. 

Zusammengefasst besteht die Vorrichtung zur Stabilisie- 
rung der Triebwerks-Einlauf strdmung bei Triebwerks- 
Standiaufen aus einer Anordnung, die in der Hauptsache 
ein aus mehrererx Elementteilen S, 9 bis 12 gebildetes 
luftdurchl^ssiges Element 4 aufweist, die zu einem 
Triebwerksgehause 2 klappbar ausgebildet sind, Durch 
einen geeigneten Hub- und Klappmechsuaismus einer Hub- 
und Klappeinheit kann das luf tdurchlassige Element 4, 
wie in der Fig. 1 gestrichelt hervorgehoben, in eine 
Zwischenposition 4a, die ggf. einer ersten Endstellung 
entsprechen konnte, angehoben werden. Das Anheben und 
Klappen des luf tdurchiassigen Elements 4 wird schema- 
tisch in der Pig, 2 dargestellt. Die zweiten bis fOnf- 
ten Elementteile 9 bis 12 realisieren gemeinsam mit ei- 
nem horizontal (in der Zwischenstellung 4a verharren- 
den) ersten Teilelement 6 unterschiedliche Endstellun- 
gen des vorgestellten luf tdurchlassigen Elements 4. 
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Patentanspruche 

1. Vorrichtung zur Stabilisierung der Triebwerks- 
Einlaufstrdmung bei Triebwerks-Standiauf en, die 
zur Verbesserung der Triebwerks-Einlauf stratming 
eingangs eines Triebwerkseinlauf s (1) bei Trieb- 
werks-Standiaufen eingesetzt wird, bestehend aus 
einem luftdurchlassigen Element (4), welches in 
einer Endposition nahe gelegen einem Triebwerkge- 
hause (2) und letzteres teilweise umfassend ange- 
ordnet ist, dadurch gekennzeichnet , das s das luft- 
durchlassige Element (4) mit einem' ersten luft- 
durchlassig ausgebildeten ebenf lachigen Element - 
teil (6) , das unterhalb des Triebwerksgehauses (2) 
angeordnet ist, welches entlang einer horizontalen 
Triebwerksgehiuseachse (8) und parallel einem 
ebenf lachigen Boden (7) im vertikalen Abstand (a) 
positioniert ist, gebildet ist, dem fiachenrand- 
seitlich an dessen Langskanten, die entlang der 
Triebwerksgehauseachse (8) gelegen sind, weitere 
luftdurchlassig ausgebildete ebenfiachige Element- 
teile (9 bis 12), die aus einer befindlichen hori- 
zontalen Lage zum Triebwerksgehause (2) klappbar 
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ausgebildet sind, seitw^rts der Langskanten nach- 
geordnet sind. 

2. Vorrichtung nach Anspruch 1, dadurch gekennzeich- 
net, dass dem ersten Elementteil (6) an einer er-- 
sten Langskante ein zweites Elementteil (9) und an 
einer zweiten Ldngskante ein drittes Elementteil 
(10) drehbeweglich gelagert und langskantenseitig 
mechanisch befestigt sind. 

3. Vorrichtung nach Anspmich 2, dadurch gekennzeich- 
net, dass nebengelegen dem zweiten Elementteil (9) 
an einer dritten Langskante von letzterem ein 
viertes Elementteil (11) xind nebengelegen dem 
dritten Elementteil (10) an einer vierten LSngg- 
kante von letzterem ein fiinftes Elementteil (12) 
angeordnet ist, die drehbeweglich gelagert und 
langskantenseitig mechanisch befestigt sind. 

4. Vorrichtung nach Anspruch 1, dadurch gekennzeich- 
net, dass das luf tdurchlassige Element (4), das 
aus dem ersten Elementteil (6) und den weiteren 
Elementteilen (9 bis 12) integriert ist, anfang- 
lich auf einem ebenflachig gestalteten Boden (7) 
(in Horizontallage) abgelegt ist, dem unterhalb 
der Bodenauflage eine H\ib- und Klappeinheit posx- 
tioniert ist, die bodenversenkt installiert ist, 
mit deren Hxibmechanismus sich die horizontal gele- 
genen Eleraentteile (4, 9 bis 12) auf eine im ver- 
tikalen Abstand (a) befindliche Zwischenposition 
(4a), die unterhalb des Triebwerksgehauses (2) be- 
findlich und letzterem nahegelegen ist, vertikal 
heben lassen, deren bodenauf liegende Horizontalla- 
ge unverandert beibehalten ist. 
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vorrichtung nach Anspruch 4, dadurch gekennzeich- 
net, dass dem Boden (7) ein Bodenbereich ausge- 
spart ist, dem bodenrandseitlich der Ausspamng 
eine Bodenbegrenzung (5) eingefasst ist, welche 
der (aus mehreren Elementteilen 6, 9 bis 12) inte- 
grierten Gestalt des luf tdurchiassigen Elements 
(4) angepasst ist, innerhalb derer das luftdurch- 
lassige Element <4) ebenfiachig angeordnet ist, 
dessen nicht bodenauf liegender Oberf lachenbereich 
mit einem bodenabgewandten Seitenbereich (14) der 
Bodenbegrenzung (5) bOndig oder wenigstens mit der 
Bodenoberflache des Bodens (7) nSherungsweise bCin- 
dig angeordnet ist. 

Vorrichtung nach den Anspriichen 1 und 4, dadurch 
gekennzeichnet, dass der Hub- und Klappeinheit ein 
Klappmechanismus integriert ist, mit dem sich die 
weiteren Elementteile (9 bis 12) , die sich dem er- 
sten Elementteil {€) zuwendend klappbar ausgefiihrt 
sind, aus deren Zwischenposition (4a) in eine End- 
stellung bewegen lassen, die verschiedenen Endpo- 
sitionen des luftdurchiassigen Elements (4) , vor- 
zugsweise einer nahe dem Triebwerksgeh^use (2) be- 
findlichen Endposition des luf tdurchldssigen Ele- 
ments (4), entsprechend ist. 

Vorrichtung nach Anspruch 6, dadurch gekennzeich- 
net, dass die Endstellung der einzelnen weiteren 
Elementteile (9 bis 12) unterschiedlich ist, der- 
maSen, dass a) das zweite und das dritte Element- 
teil (9, 10) dem ersten Elementteil (6) kanten- 
randseitlich angewinkelt ist und das zweite und 
das vierte Elementteil (9, 11) sowie das dritte 
und das fflnfte Elementteil (lo, 12) nebeneinander 
liegend xxnd zueinander nicht abgewinkelt sowie ab- 
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fluchtend in einer geraden Linie angeordnet sind, 
wobei sich diese abf luchtenden Elementteile (9 bis 
12) mit detn Klappmechanismus der Hiib und Klappein- 
heit aus der Zwischenposition (4a) in eine zweite 
Endstelliing (4b) bewegen lassen, oder 

b) das zweite wad das dritte Elementteil (9, lo) 
dem ersten Elementteil (6) kantenrandseitlich an- 
gewinkelt ist und das vierte Elementteil (ii) dem 
zweiten Elementteil (9) sowie das fiinfte Element- 
teil (12) dem dritten Elementteil (10) abgewinkelt 
ist, dermaSen, dass das vierte und fiinfte Element- 
teil (11, 12) rechtwinklig zum ersten Elementteil 
(6) angeordnet ist, wobei sich das dritte und 

vierte Elementteil (10, il) mit dem Klappmechanis- 
mus der Hub und Klappeinheit aus einer der zweiten 
Endstellung (4a) entsprechenden Position in eine 
dritte Endstellung (4c) bewegen lassen, 

c) keines der Elementteile (9 bis 12) dem ersten 
Elementteil (6) angewinkelt ist, so dass die der 
horizontalen Anordnung aller Elementteile (6, 9 
bis 12) entsprechende Zwischenposition (4a) mit 
einer ersten Endstellung €ibereinstimmend ist. 

vorrichtung nach den AnsprCichen 4 und 6, dadurch 
gekennzeichnet , dass mit dem Hubmechanismus ein 
vertikales Heben aller Elementteile (6, 9 bis 12) 
des luftdurchlassigen Elements (4) und mit dem 
Klappmechanismus wahrend des Hebevorganges auSer- 
dem das Klappen der weiteren Elementteile (9 bis 
12) realisiert ist. 
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9. Vorrichtung nach Anspruch 1, dadurch gekennzeich- 
net, dass das erste Elementteil (6) quader- Oder 
vmrfelf6rmig ausgebildet ist, dessen Grund- und 
Deckflache quadrat- oder rechteckf oinnig gestaltet 
ist , 

10. Vorrichtung nach Anspruch 1, dadurch gekennzeich- 
net, dass die weiteren Elementteile (9 bis 12) 
verschiedenairtig, vorzugsweise quader- oder wCir- 
felformig, oder einheitlich nur quadrat- oder wCir- 
felformig ausgebildet sind, deren Grund oder Deck- 
flache quadrat- oder rechteckf 6rmig gestaltet ist, 

11. Vorrichtung nach Anspruch 10, dadurch gekennzeich- 
net, dass das erste Elementteil (6) und die weite- 
ren Elementteile (9 bis 12) entlang der Trieb- 
werksgehauseachse (8) einheitlich lang ausgefuhrt 
sind. 

12. Vorrichtung nach Anspruch 7, dadurch gekennzeich- 
net, dass die LSnge des vierten und des fCinften 
rechtwinklig angeordneten Elementteils (11, 12) 
zueinander betrachtet unterschiedlich lang ausge- 
fuhrt ist. 

13. Vorrichtung nach den Anspruchen 4 und 5, dadurch 
gekennzeichnet, dass der Oberfl&che des Bodens 
(7) eine Rollbahndecke (13) aufgebracht ist, dem 
ein Deckenbereich, der kongruent dem ausgesparten 
Bodenbereich angeordnet ist, ausgespart ist, wel- 
cher der (aus mehreren Elementteilen 6, 9 bis 12) 

^ integrierten Gestalt des luf tdurchlassigen Ele- 

ments (4) angepasst ist, das mit der nicht boden- 
aufliegenden Oberseite weitestgehend biindig mit 
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der Oberfiache der Rollbahndecke (13) angeordnet 
ist . 

14. Vorrichtung nach den Anspriichen 5 und 13, dadurch 
gekennzeichnet, dass das erste Elementteil (6) und 
die weiteren Elementteile (9 bis 12) des bodenauf-- 
liegenden oder innerhalb der Bodenbegrenzung (5) 
angeordneten luftdurchlassigen Elements (4) derma- 
Sen ausgebildet ist, dass es von einem Land- oder 
einem bodenkontaktierenden Luftfahrzeug uberroll- 
bar und taberrollf abig ist, ohne Schaden zu nehmen. 

15. Vorrichtung nach Anspruch 14, dadurch gekennzeich- 
net, dass das Material der Elementteile (6, 9 bis 
12) druck- und wetterresistent sowie weitestgehend 
leichtgewichtig ausgeftahrt ist. 

16. Vorrichtung nach Anspruch 15, dadurch gekennzeich- 
net, dass das Material metallen oder kunststof far- 
tig Oder ein aus beiden Komponenten bestehendes 
Material ist. 

17. Vorrichtung nach Anspruch 16, dadurch gekennzeich- 

net, dass das Material ein Kunststoff ist, der mit 
Metal Ipartikeln oder sonstigen zweckdienlichen 
Substanzen, die der Materialf estigkeit niitzlich 
sind, versetzt ist. 

18. Vorrichtung nach den Anspruchen 14 bis 16, dadurch 
gekennzeichnet, dass die Elementteile (6, 9 bis 
12) aus einem Metallkern einem letzteren umgeben- 
den Kunststoff, der wenigstens dem Metallkern 
kunststoff beschichtet ist, aufgebaut sind. 
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Fig. 2 



